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Abstract: Situatia curenta in sectorul transporturilor poate fi privita dintr-o multitudine de
aspecte: legale, comerciale, de infrastructurd, tehnologice etc. Analiza curentd se va axa pe
aspectele privind corelarea si armonizarea sectoarelor mentionate, la standardele comunitare,
avind in vedere aspiratiile de integrare europeana ale Republicii Moldova.
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1. Analiza situatiei curente in sectorul transporturilor din Republica Moldova

Plasarea geografici a Republicii Moldova poate fi privitd ca un factor pozitiv pentru dezvoltarea
sectorului de transporturi, in special a celui auto si, respectiv, feroviar datorita cailor de tranzit ce traverseaza
teritoriul tarii, asigurind o buna parte dintre schimburile comerciale dintre Est si Vest. La aceasta contribuie
si factorii uman si cultural, care in virtutea circumstantelor istorice au creat legaturi culturale si lingvistice
strinse ale populatiei din Republica Moldova atit cu vecinii sai imediati - Rominia si Ucraina - cit si cu
statele CSI in general si cele din Europa de Sud-est si Centrala. Din aceste considerente, majoritatea
transportatorilor din Europa de Vest prefera sa angajeze companii locale pentru a tranzita marfurile in tarile
CSI, bazindu-se pe experienta soferilor din Moldova si cunoasterea pietei si reglementérilor din piata CSI.

Un factor important al amplasarii geografice este si traversarea teritoriului Republicii Moldova de catre
coridorului pan-european IX, din tarile scandinave (Finlanda), pina in Sud-estul Europei (Bulgaria si Grecia).
El asigurd circulatia marfurilor intre nordul si sudul Europei. In plus, patru magistrale de importanta
internationalda ES8 (Aus-tria-Rusia), E577 (Polonia-Rominia), E581 (Rominia-Ucraina) si E583 (Roman-
Jitomir) trec, de asemenea, peste teritoriul Republicii Moldova. Un studiu recent efectuat de cétre echipa de
economisti de la Goldman Sachs, prognozeaza pe termen lung o crestere substantiald a cererii de consum in
Rusia’, creind astfel oportunititi strategice pentru dezvoltarea sectorului transporturilor din Republica Mol-
dova ca un potential centru de logisticd pentru fluxurile comerciale Vest-Est. Beneficiind de statutul de tara
vecind cu UE, Republica Moldova ar putea atrage, de asemenea, investitii substantiale in sectorul de
transporturi si logistica, oferind o fortd de munca mai ieftind combinatd cu o infrastructurd durabild si
calitativa.

in Republica Moldova, ponderea majord in sectorul transporturilor revine sub-sectoarelor de transport
auto si, respectiv, feroviar, primul dominind la capitolul de transport de pasageri, iar cel de-al doilea la
transportul de marfuri, cota-parte a transportului fluvial si a celui aerian fiind nesemnificative in ambele
cazuri. Tinind cont de amplasarea geograficd a Republicii Moldova, transportul maritim nu joaca un rol
important pentru economia nationald si practic lipseste din statisticile oficiale cu privire la sectorul
transporturilor. Acest lucru s-ar putea sa se schimbe o datd cu darea in exploatare a terminalului de la
Giurgiulesti, unde Republica Moldova detine o fisie ingusta pe malul Dundrii, pe unde va putea primi si nave
maritime cu marfuri si pasageri. Avind in vedere ca acest port a devenit operational abia din anul 2007, fiind
pregatit pentru primirea marfurilor si a produselor petroliere si pentru transportarea ulterioara a pasagerilor,
ponderea transportului maritim va fi infima in perioada urmatoare, atit in raport cu volumul total de transport
de marfuri si pasageri, precum si cU Volumul total de comert cu servicii de transport.

Dacd la capitolul transportul de pasageri, se inregistreaza o anumitd similitudine a structurii tipurilor de
transport preponderente (95.4% in Republica Moldova si 92% in UE),din punct de vedere al cantitatii
transporturilor de bunuri, in Republica Moldova predomina tipul feroviar de transport, pe cind in UE acesta
ocupa o pondere de 10%, majoritatea marfurilor fiind transportate pe mare (40%) si mijloacele auto de
transport (47%). Din acest punct de vedere, structura modului de transport al Republicii Moldova se
aseamdna cu sistemele de transport al marfurilor specifice Bulgariei si Rominiei, unde, de asemenea,
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predomina transportul feroviar. in contextul tarilor din Sud-estul Europei se observa o diminuare a rolului
transportului feroviar si cresterea ponderii transportului auto.

In plan general s-ar putea vorbi despre un dezavantaj pentru Republica Moldova privind lipsa modului de
transport maritim in structura sectorului de transport, care este unul din cele mai ieftine moduri de transport.

Dezvoltarea transporturilor se datoreaza cu preponderenta sectorului privat, care detine cota majoritara in
ce priveste volumul marfurilor transportate. Acest fapt creeaza premisele unui climat concurential in sectorul
transporturilor si diminuarea imixtiunii administrative. Cu toate acestea, observam o diferentiere majora in ce
priveste structura tipurilor de proprietate in diverse moduri de transport. Majoritatea serviciilor prestate de
sectorul rutier de transport vin din partea operatorilor privati, care constituie un numar mare fara ca cineva sa
detina vreo pondere semnificativa pe piata.

In sectorul transportului rutier de marfa au fost atrase si anumite investitii striine, care activeazi ca
intreprinderi mixte sau cu capital strdin integral. Cu toate acestea, ponderea investitiilor straine directe in
sectorul transporturilor ramine foarte redusd, in comparatie cu tarile din regiune, unde o liberalizare a
sectorului a avut loc cu citiva ani nainte (de exemplu, daca in Republica Moldova volumul investitiilor
straine directe 1n sector constituie 5.5%, In Macedonia este de 46%).

Calitatea flotei de transport auto este foarte scazutd; ponderea ridicatd a numarului de unitéti de transport
cu o virsta de peste 10 ani poate duce la limitarea accesului transportatorilor auto pe pietele europene, si
normele ecologice si aplicarea strictd a standardelor de mediu cum ar fi Euro 3 si introducerea noilor
standarde Euro 4 si Euro 5 de emisie a gazelor de esapament. In Moldova, peste jumatate din flota de autoca-
mioane depaseste virsta de 10 ani, impreuna cu utilajele cu virsta cuprinsa intre 5 si 10 ani, alcatuind circa
96% din toate unitdtile de transport de acest tip.

Cu cit autocamioanele sunt mai noi, cu atit sunt mai mici costurile de deservire ale acestora si, respectiv,
tarifele de transport al marfurilor. In plus, si emisiile de gaze nocive sunt mai mici. Actualmente, doar 60%
din Intregul parc de autocamioane din Republica Moldova corespunde standardelor Euro 2 si Euro 3, avind
posibilitatea de a presta servicii de transport auto peste hotarele tarii si contribuind la comertul trans-
frontalier. Tinind cont de faptul ca incepind cu anul 2007 permisele pentru parcursurile trans-fronta-liere sunt
acordate doar unitatilor de transport care intrunesc cerintele standardului Euro 3 de protectie a mediului,
acest fapt poate deveni o mijloc esential de constringere in promovarea comertului extern pentru Republica
Moldova. La inceputul anului 2008 activau 1014 automobile Euro 3-5; in prezent sunt inregistrate 1714
automobile (Euro 3-5) - in perioada de referinta fiind importate peste 700 unitati de transport performante.

in acelasi timp, numarul total de autocamioane (majoritatea fiind proprietate privati) s-a marit substantial
pe parcursul ultimilor 10 ani. De asemenea, constatdm si o schimbare a calitatii structurii transportului auto,
in functie de tipul de combustibil. Ca urmare a majorarii substantiale 1n ultimii ani a preturilor la benzina,
transportatorii se orienteaza la tipuri mai ieftine de combustibil (diesel sau gaz). Astfel, cota-parte a celor
care consuma benzind s-a micsorat de la 85.7% in 1995, la 72.6% in 2005, sporind ponderea celor care
consuma diesel pina la 26%; ponderea celor care consuma gaz ramine nesemnificativa: aproximativ 1.3%,
desi acest raport ar putea fi modificat date fiind schimbarile radicale produse in ultimul an privind coraportul
preturilor la benzina si motorina.

Numarul unitétilor de transport auto a sporit considerabil pe parcursul ultimilor noud ani, in special in
sectorul autocamioanelor marfare. Aceasta se datoreaza, in particular, si faptului cd spre deosebire de
transportul feroviar, unde existd doar un operator (cu capital de stat - ,,Ciile Ferate ale Moldovei"), in
sectorul transportului auto existd un numar mare de agenti economici privati, care au asigurat o dezvoltare
mult mai dinamica a subsectorului de transporturi mentionat.

Prin aceastd tendintd putem spune ca se atestd o convergentd a structurii sectorului serviciilor de
transport al Moldovei cu cel al UE, unde spre deosebire de térile recent aderate, transportul auto predomina
comparativ cu cel feroviar. Noilor state UE le-au trebuit 10 ani pentru ca acest fenomen si aibd loc?,
Dependenta de sursele bugetare a conditionat o capacitate redusd a transportului feroviar de a reactiona rapid
la cerintele pietei si, in consecinta, pe parcursul ultimilor ani observam o scadere a numarului de vagoane de
marfa. Chiar daca aceasta tendinta se inscrie in trend-ul pan-european de micsorare a ponderii sectorului
feroviar in totalul serviciilor de transport, o parte din diminuarea volumelor de marfuri transportate se
datoreaza si factorului politic - dificultatilor de reglementare a traseelor feroviare ce trec prin raioanele de est
ale tarii, precum si problemele logistice ce apar periodic cu partea ucraineand in ce priveste tranzitul de
marfuri pe unele trasee sau cu Federatia Rusa privind paritatea rutelor de pasageri deservite de operatorii
ambelor state.

Cu toate ca ponderea populatiei ocupate in sectorul transportului din Republica Moldova a crescut de la
4.7% in 1998 pind la 5.4% in 2005, acest indicator continud sd fie mai mic in comparatie cu tdrile din
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regiunea Europei de Sud-est, media fiind de circa 6%, si mai scazuta decit in tarile din Europa Centrala.
Raportat, insa, la realitatile pietei de muncé din Moldova, acest indicator a inregistrat o dinamica pozitiva pe
parcursul ultimilor patru ani.

Un factor important este si cresterea productivitatii muncii in sectorul dat cu ritmuri in scédere pind in
2004, trendul incepind sa se schimbe din anul 2005. Cu toate acestea, acest indicator este departe de a atinge
nivelul din 1989, ceea ce este caracteristic nu doar Moldovei, ci si altor state din regiune. (Comparatie cu
anul 1989 are anumite limite, avind 1n vedere ca in acel an realitatile economice erau cu totul altele, iar
sectorul de transporturi din Moldova activa pe o piata inchisd si mult mai mare, care depasea cu mult cererea
actuala.)

In transportul aeronautic opereazi 14 companii aeriene dintre care una de stat (,,Air Moldova"), a carei
cotd-parte in transportul de pasageri pe anul 2006 a constituit 52.1%. Trei dintre aceste 15 companii (Air
Moldova, Moldavian Airlines si Tandem Aero) efectueaza curse regulate de pe aeroportul din Chisindu, 4
companii activeaza pe principii de paritate - Turkish Airlines, Austrian Airlines, Tarom i Club Air. Alte
doud companii nationale - Intreprinderea de stat ,,Aeroportul International Marculesti" si S.A. ,,Nobil Air" -
efectueaza curse charter.

Dinamica numarului de pasageri transportati cu ajutorul curselor aeriene creste in ultimii ani cu un ritm
constant: in anul 2006 s-a inregistrat o crestere de 13.8%, iar in numadr absolut - 0 valoare de 548.3 mii
pasageri, dublindu-se in ultimii 10 ani. in acelasi timp, transportarea de marfuri cu acronavele (incircaturi si
postd) a ramas la nivelul anului 2005 (1700 tone). Un numar sporit de calatori se inregistreaza in lunile de
vard, acest fapt purtind un caracter sezonier bine pronuntat pe parcursul ultimilor trei ani. Cu toate acestea,
transportul aeronautic incd nu reprezinta o cotd semnificativa nici in transportul de pasageri, nici in cel de
bunuri. Citorva operatori aero (8 companii) care se specializau 1n transportul car-go, Inregistrati in Republica
Moldova, li s-a retras licenta in 2007 din cauza lacunelor depistate in activitatea lor.

In registrul aerian al Republicii Moldova sunt inregistrate 192 de aeronave din care 47.4% detin certificat
de navigabilitate la zi. Parcul de aeronave este compus in proportie de 80% din aeronave produse in fosta
URSS, care in mare parte nu corespund standardelor europene si Organizatiei Aviatiei Civile Internationale
(OACI), fapt care limiteaza competitivitatea companiilor nationale pe piata regionald si internationald de
servicii aeriene.

Pe de alta parte, caracterul limitat al sectorului de transport aerian din Republica Moldova nu permite
nici dezvoltarea propriilor scoli de instruire a personalului calificat, care la moment a ajuns la o anumita
limita de virstd. In scopul depasirii acestei probleme, Administratia de Stat a Aviatiei Civile recunoaste
organizatiile de instruire din strdinatate conform cerintelor JAR-FCL1 si JAR-147 pe criterii
nediscriminatorii. In baza acordurilor bilaterale, repartizarea cotei-parti a transporturilor de pasageri intre
companiile aeriene nationale si strdine, care efectueaza zboruri regulate in si din Republica Moldova, este de
respectiv 75% si 25%.

2.Bariere formale si informale in calea dezvoltarii sectorului transporturilor si integririi acestuia
in spatiul european.

Unul din factorii de constringere majora in afirmarea Republicii Moldova ca un punct de tranzit calitativ
este problema nesolutionatd a conflictului cu raioanele din stinga Nistrului, care creeaza incertitudini si
dificultati logistice pentru asigurarea serviciilor calitative si eficiente de transport, mai ales pe coridorul pan-
euro-pean IX. Aceasta a dus la diminuarea investitiilor atit din partea ucraineana, cit si din partea Republicii
Moldova in infrastructura de drumuri pe acest traseu. Aceeasi problema a creat dificultati enorme, costuri
marite §i incertitudini in dezvoltarea transportului feroviar, mai ales dupa divizarea recentd a serviciului de
cai ferate din raioanele din stinga Nistrului aflate sub conducerea Cailor Ferate ale Moldovei. Géasirea unei
solutii in aceasta problema ar crea un impuls considerabil pentru dezvoltarea transportului terestru.

Importanta infrastructurii transporturilor terestre reiese din amplasarea geografica a Republicii Moldova,
care in contextul sectorului transporturilor, are atit o influentd benefica cu referinté la transportul auto si cel
feroviar, precum si limitarile sale in ce priveste dezvoltarea transportului maritim si a celui fluvial. Analiza
constringerilor la capitolul infrastructurii transporturilor terestre a scos in evidentd insuficienta retelei de
drumuri si cdi ferate In Moldova, fapt care inhibd dezvoltarea sectoarelor date. Republica Moldova se
situeaza sub media regionald la ambii parametri mentionati. Reteaua de drumuri auto mai face fata cerintelor,
doar tinind cont de conjunctura si nivelul de dezvoltare a economiei nationale, inclusiv densitatea redusa a
vehiculelor cu motor/mia de locuitori, in comparatie cu tarile din regiune. La indicatorul de densitate a retelei
de cai ferate raportata la suprafata tarii, Republica Moldova se afla la acelasi nivel cu tarile din Europa de Est
care au aderat recent la UE, dar mult sub nivelul tarilor Europei Centrale sau tarile Europei de Vest.
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Lipsa fondurilor necesare pentru investitii in infrastructura transporturilor terestre i mentinerea acesteia
au dus la deteriorarea considerabila a calitatii ei, dupd cum arata raportul Bancii Mondiale prezentata in
Analiza Constringerilor, dar si la incetinirea ritmurilor de constructie si punerea in exploatare a drumurilor
noi. Acest fapt reduce considerabil competitivitatea economiei nationale in general si a sectorului de
transporturi terestre, in special.

In acest context, putem da exemplu priorititile stabilite de Uniunea Europeani in domeniul investitiilor
in sectorul transporturilor si infrastructurii adiacente, reflectate in distributia fondurilor structurale pe
urmatoarea perioadd de 6 ani, unde partea majora va fi orientatd pentru constructia si reabilitarea retelei de
drumuri. La nivel european se acorda o atentie sportid dezvoltarii infrastructurii lantului valoric, adica a
facilitatilor de logistica si distributie, pe 1inga centrele urbanistice cu o retea de cdi de acces bine dezvoltata,
combinata cu o oferta de fortd de munca mai ieftina si o infrastructura dezvoltata de utilitati.

Lipsa de resurse financiare proprii indreptate spre dezvoltarea infrastructurii transporturilor terestre din
ultimii 15 ani a condus la faptul ca in Moldova, peste 90% din reteaua de drumuri este apreciata ca aflindu-se
intr-o stare avariata® in comparatie cu Rominia, unde 2/3 din reteaua de drumuri necesita renovare.

In acest context putem mentiona disparitatea enormi in care se afla Republica Moldova, privind accesul
la fondurile necesare pentru a depasi aceasta situatie. Din surse proprii poate fi efectuatd doar intretinerea
partiald a drumurilor, ceea ce se si intimpld de fapt In ultimii ani, dar nu acoperd nici méacar necesitatile
anuale. Se ajunge astfel la o stare de degradare continua a partii carosabile. Dinamica cheltuielilor pentru
reparatia si reconstructia drumurilor reflectd o diminuare esentiala a capacitatilor de finantare din fondurile
speciale pentru infrastructura de drumuri.

Sumele alocate anual pentru dezvoltarea si intretinerea retelei de drumuri in Republica Moldova se ridica
la citeva zeci de milioane de dolari SUA (bugetul alocat in perioada 2004-2007 este de circa 30 mil. dolari
SUA), reusind doar sd mentind in stare de utilizare calitatea unor drumuri de interes national, fard s mai
vorbim de cele locale. Exista speranta obtinerii unor granturi sau credite preferentiale de la anumiti donatori
(Banca Mondiala, BERD, UE, SUA etc.).

De exemplu, doar din programul de fonduri structurale ale UE (pe lingd creditele parvenite de la Banca
Mondiala sau de la alti donatori), in perioada 2007-2013, Rominia va beneficia de 4 miliarde euro pentru
reabilitarea retelei de drumuri, ceea ce ii va permite si construiascd 1300 km de sosele noi pind in 2013°,
Prin comparatie, Republica Moldova in 8 ani (1998-2005) a reusit sd construiasca mai putin de 85 km de
drumuri noi. In regiune, investitiile in infrastructura ajung in medie la 8-10% din PIB, iar in Republica
Moldova acestea nu ajung nici la 3%.

Transportul célatorilor este o problema, a carei solutionare se incearcd de mai multi ani, dar fara succese
deosebite. Este 0 problema ce derivd din acordarea unor favoruri anumitor agenti economici la atribuirea
rutelor regulate, de aceea s-a decis revizuirea retelei de rute in intreaga republicd in scopul reducerii,
comasarii sau anularii unora dintre ele. In acest context, activitatea Comisiei pentru autorizarea noilor rute de
calatori s-a dovedit ineficienta, ba chiar ddunatoare, ceea ce a condus la Incetarea activitatii acesteia.

O importantd majord revine realizérii Programului National de Actiuni prioritare pentru redresarea
situatiei privind securitatea circulatiei rutiere, care presupune crearea unei infrastructuri adecvate
(reconstructia §i reparatia drumurilor), care la rindul sau va duce la imbunatatirea securititii circulatiei pentru
toate tipurile de transport.

Dezvoltarea ulterioara a transportului aeronautic va depinde si de ridicarea nivelului de viata a populatiei,
cu sporirea capacitatilor de plata a acestora pentru a fi in stare sa se foloseascd de servicii de transport mai
rapide, chiar daca acestea se vor dovedi mai scumpe.

Infrastructura transportului aeronautic este foarte limitata si depinde integral de capacitatea investitionala
a statului. In prezent, pentru cursele regulate si cele internationale exista un singur aeroport: aeroportul
international Chigindu (mai exista in tard Inca patru aeroporturi: - Balti, Cahul, Tiraspol si Méarculesti. Cel de
la Tiraspol se afld in afara controlului administrativ al autoritatilor din Republica Moldova din cauza
conflictului nesolutionat cu raioanele din stinga Nistrului. Aeroporturile din Cahul si Marculesti sunt in
proces de certificare si doar cel din Bélti este operational, dar se foloseste doar pentru curse neregulate).

Un alt factor critic In dezvoltarea sectorului transporturilor este industria de deservire a mijloacelor de
transport, care s-a dezvoltat in mod vertiginos in ultimii ani, pe piatd facindu-si aparitia o multitudine de
operatori mari si mici, fiecare gasindu-si o niga de activitate. Concurenta este mare la nivelul serviciilor
generale si mai redusa la nivel de deservire a unor autocamioane de mare tonaj, unde sunt necesare investitii
considerabile pentru stabilirea si functionarea centrelor de diagnosticare. Cu toate acestea, cele mai multe
astfel de centre sunt concentrate in Chisindu §i mai putine la Bélti si in alte centre raionale, ceea ce ridica
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costurile de deservire pentru intreprinderile de transport dislocate in restul teritoriului national. Ridicarea
nivelului de trai si ameliorarea infrastructurii generale (drumuri, canalizare, apeducte, retele de gaz si
electricitate) vor crea conditii favorabile extinderii serviciilor specializate de deservire a mijloacelor de
transport in alte zone ale Republicii Moldova.

In domeniul transportului feroviar, Republica Moldova nu are propriile intreprinderi de deservire si
reparare a locomotivelor si vagoanelor specializate, folosindu-se de serviciile prestate in statele vecine
(Ucraina, Rusia).

In transportul aeronautic, toate intreprinderile de deservire si auxiliare de sustinere a zborurilor se afla la
Chisinau: o intreprindere de dirijare a traficului aerian (servicii de dispecerat - MoldATSA), 3 intreprinderi
de deservire la sol, 3 centre tehnice si un centru de instruire. In procesul de integrare in sistemul european de
dirijare a traficului, MoldATSA presteaza un numar tot mai mare de servicii de ghidaj. Numarul de survoluri
deservite in ultimii 6 ani a crescut de sase ori.

De eficienta functionarii sectorului transporturilor depinde atit activitatea ramurilor economiei nationale,
cit si un sir de aspecte sociale, transportul asigurind mobilitatea fortei de munca. Transportul este parte
componentd a lantului valoric majoritatii sectoarelor de productie, asigurind aprovizionarea cu factori de
productie, miscarea fortei de munca si furnizarea productiei gata la usa consumatorului. Sectorul
transporturilor asigurd si buna functionare a majoritétii institutiilor municipale si de stat, prin deservirea
eficientd a calitorilor in zonele urbane. In acelasi timp, sectorul transporturilor are un impact major asupra
mediului ambiant, in special cel auto si aerian, a cdror gaze de esapament polueazd mediul ambiant si
contribuie la efectul de Incalzire a climei.

In acest scop, incepind cu anul 1990, UE a demarat implementarea noilor standarde de protectie a
mediului pentru transportul auto introducind Euro 0, urmind ca ulterior, din trei in trei ani sa introduca Euro
1 si 2, in 2000 si, respectiv, 2005 sa implementeze Euro 3 si 4, iar pentru 2008 sd prevada implementarea
Euro 5. In aceasta privinta, Republica Moldova se striduieste sa urmeze acest trend, cu toate ci procesul s-a
tergiversat, implementind Euro 3 abia in 2007.

3.Evaluarea necesitatilor de asistenta din partea UE pentru dezvoltarea sectorului moldovenesc de
transporturi.

Un rol deosebit le revine organelor statale in asigurarea atit a accesului nediscriminatoriu pe pietele
straine a operatorilor de transport din Moldova, cit si a unui climat de afaceri transparent si echitabil pe piata
interna. In prezent, din cauza disparitatii la negocierile bilaterale privind activitatea operatorilor de transport,
in domeniul de transport auto se resimte acut necesitatea de permise in baza acordurilor de paritate. in mod
special, aceasta are loc la transportul de marfuri prin Ungaria, Ucraina, Polonia si Rusia. Cu astfel de
restrictii la accesul pe piatd pentru operatorii autohtoni, sectorul de transporturi auto risca sa-si piarda din
competitivitatea regionala cistigata pina in prezent.

In acest context se cere o asistentd sporitd pentru intirirea capacititii institutionale a organului principal
de stat abilitat cu reglementarea domeniului de transporturi. Instruirea specialistilor, inclusiv prin programe
de Twinning ale UE, prin care se stabilesc relatii de colaborare intre institutiile similare ale unor state-
membre UE vor fi foarte binevenite. Un exemplu in acest domeniu ar fi intilnirile specialistilor cehi si
moldoveni, care au avut loc in repetate rinduri in perioada anilor 2006-2007, in cadrul carora s-a studiat
posibilitatea tehnica a realizérii proiectului de constructie cu ecar-tament european de 1435 mm si
electrificarea sectorului Chsinau-Ungheni.

Negocierea unor cote ridicate de tranzit (cabotaj) in special pentru intreprinderile mici si mijlocii din
Republica Moldova pentru a putea face fatd concurentei din partea intreprinderilor mai capitalizate din UE.
De exemplu, aceasta a fost practica pentru cele 9 state din valul de aderare din 2005, cu exceptia Sloveniei,
al carei sector de transporturi era practic in intregime integrat cu cel al UE. Rolul guvernului pare a fi crucial
si in negocierile interstatale privind paritatea permiselor de tranzit pentru transportul auto si in dezvoltarea
rutelor pan-europene cu trecere prin teritoriul Republicii Moldova.

Au fost semnate trei acorduri de finantare a reabilitarii drumurilor cu Banca Mondiald, Banca Europeana
pentru Investitii si BERD, fiecare din ele valorind 30 mil. euro, urmind a fi acordate in doua transe, cite 12,5
mil. si, respectiv, 17,5 mil. Euro. Creditele sunt acordate la dobinzi preferentiate. Aceste mijloace vor fi
utilizate la reabilitarea drumurilor Chisinau-Balti si Chisindu-Hincesti. Se intreprind masuri in vederea
finantarii ambelor trange 1n anul 2008.

In anul 2007 s-a elaborat un nou document de planificare strategica pe termen mediu si Strategia
Nationald de Dezvoltare (SND) a Republicii Moldova care vor deveni principalele documente de planificare
strategica pe perioada anilor 2008-2011. In SND au fost incluse trei actiuni:
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a.reparatia drumului national Rezina-Orhei-Calarasi pe segmentul Rezina-Orhei (un cost de 396,0

mil.lei);

b.reconstructia drumului Chisindu-Dubasari pe sectorul de ocolire a or. Chiginau (un cost de 460 mil.lei);

C.constructia tronsonului de cale ferata Cahul-Giurgiulesti (un cost total de 837 mil.lei).

Aceste obiective au fost determinate si in functie de limitele financiare ale bugetului national, care nu
acopera, insa, nici pe departe necesitatile reale ale sectorului de transporturi si infrastructurii lui. Sectorul
transporturilor joacd un rol extrem de important pentru economia nationald dar constringerile identificate
inhibd dezvoltarea acestuia. In consecinti, sectorul ofera inci o logistici de calitate inferioard si costuri
sporite de transport al marfurilor pentru agentii economici din Republica Moldova. In acelasi timp, dupa cum
s-a observat, in prezent doar transportul rutier si cel feroviar pot asigura economia nationala la o scara larga
si sa fie competitive la nivel regional. De aceea, stabilirea clara a prioritatilor de reanimare si dezvoltare a
subsectoarelor de transport este extrem de importanta in conditiile unor resurse financiare limitate.

In majoritatea tarilor dezvoltate, 85% din transportul de marfuri (ca tonaj) se datoreaza transportului auto
si se face la o distanta de pina la 150 km. Pentru distante de pina la 500 km, 97% din tot tonajul de marfuri
sunt transportate pe mijloace auto. S-a demonstrat faptul ca pentru astfel de distante nu exista alternative din
punct de vedere al eficientei si costurilor.

In termeni valorici, 90% din marfuri sunt transportate pe auto-magistrale, iar in termeni cantitativi acest
indicator este de 80%. Tinind cont de dimensiunile teritoriale ale Republicii Moldova, probabil nu existd o
altd alternativdi mai viabild pentru transportul rutier, fapt care a fost confirmat de evolutia sectorul
transporturilor in Moldova din ultima perioada.

In acest context, putem mentiona ci depasirea constringerilor principale de infrastructura si in special a
retelei de drumuri, poate duce la efecte economice majore cu impact pozitiv pe termen lung asupra
economiei nationale n general.

In favoarea acestui argument pledeaza si statistica ratelor medii de efect economic la proiectele de
infrastructurd a Bancii Mondiale, unde reabilitarea infrastructurii de drumuri depaseste cu mult alte proiecte
de infrastructura.
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